Proposal of Railyard for Industrial Zone Hrušov II. by Staś, Zbyšek
Bc. Zbyšek Staś                                                                                                 Diplomová práce                                                                                                              
1 
 
VŠB-Technická univerzita Ostrava 
Fakulta stavební 
Katedra dopravního stavitelství 
 
 
 
 
 
 
 
Návrh kolejiště pro Průmyslovou zónu Hrušov II 
Proposal of Railyard for Industrial Zone Hrušov II 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Student:                Bc. Zbyšek Staś 
Vedoucí diplomové práce:                      Ing. Eva Ožanová 
 
Ostrava 2010 
Bc. Zbyšek Staś                                                                                                 Diplomová práce                                                                                                              
2 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Prohlášení studenta 
Prohlašuji, že jsem celou diplomovou práci včetně příloh vypracoval samostatně pod vedením 
vedoucího diplomové práce a uvedl jsem všechny použité podklady a literaturu. 
 
 
 
V Ostravě .........................                                                  ………………………………… 
                                                                                                          podpis studenta 
Bc. Zbyšek Staś                                                                                                 Diplomová práce                                                                                                              
3 
 
Prohlašuji, že 
•  jsem byl seznámen s tím, že na moji diplomovou práci se plně vztahuje zákon č. 
121/2000 Sb. – autorský zákon, zejména § 35 – užití díla v rámci občanských 
a náboženských obřadů, v rámci školních představení a užití díla školního a § 60 – 
školní dílo. 
• beru na vědomí, že Vysoká škola báňská – Technická univerzita Ostrava (dále jen 
VŠB-TUO) má právo nevýdělečně ke své vnitřní potřebě diplomovou práci užít (§ 
35 odst. 3). 
• souhlasím s tím, že jeden výtisk diplomové práce bude uložen v Ústřední knihovně 
VŠB-TUO k prezenčnímu nahlédnutí a jeden výtisk bude uložen u vedoucího 
diplomové práce. Souhlasím s tím, že údaje o diplomové práci budou zveřejněny 
v informačním systému VŠB-TUO. 
• bylo sjednáno, že užít své dílo – diplomovou práci - nebo poskytnout licenci 
k jejímu využití mohu jen se souhlasem VŠB-TUO, která je oprávněna v takovém 
případě ode mne požadovat přiměřený příspěvek na úhradu nákladů, které byly 
VŠB-TUO na vytvoření díla vynaloženy (až do jejich skutečné výše). 
• beru na vědomí, že odevzdáním své práce souhlasím se zveřejněním své práce 
podle zákona č. 111/1998 Sb. o vysokých školách a o změně a doplnění dalších 
zákonů (zákon o vysokých školách), ve znění pozdějších předpisů, bez ohledu na 
výsledek její obhajoby. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
V Ostravě ...........................                                                 ……………………………... 
                                                                                                          podpis studenta 
Bc. Zbyšek Staś                                                                                                 Diplomová práce                                                                                                              
4 
 
Anotace  
 Cílem této diplomové práce je navržení vhodného napojení průmyslové zóny Hrušov 
II na přilehlou železniční trať ve správě SDC Ostrava. Součásti práce je zhodnocení stavu 
tratě v místě napojení. 
 Účelem, za jakým se toto napojení provádí je zajištění vhodných podmínek pro 
budoucí rozvoj průmyslové zóny Hrušov II. Město Ostrava si klade za cíl co nejrychlejší 
revitalizaci této lokality a napojení na železniční síť je podmínkou pro její realizaci. 
 Výsledkem bude návrh napojení průmyslové zóny na železniční trať zhotovený ve 3 
variantách a jejich následné zhodnocení pomocí technicko-ekonomických ukazatelů. 
  
The Annotation  
 The aim of this thesis is to design a suitable connection to the industrial zone adjacent 
Hrusov II railroad in the management of the SDC in Ostrava. Part of this work is to evaluate 
the status line at the connection. 
 The purpose for which this connection is made to ensure appropriate conditions for 
future development of industrial zones Hrušov II. The city of Ostrava is aimed at the fastest 
possible revitalization of this area and links to the rail network is a prerequisite for its 
implementation. 
           The result of the proposal will link the industrial zone on the train track is made in 
three variants and their subsequent evaluation by the technical-economic indicators. 
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1   Úvod 
 Na území města Ostravy se nachází mnoho oblastí, ve kterých se v minulosti 
nacházely činné průmyslové objekty a kolonie určené k ubytování dělníků. Jejich plocha činí 
15 % z celkové rozlohy města. Největší dvě oblasti, Karolína a Dolní oblast Vítkovic lze 
označit za typické “brownfields„. Oblast Ostrava Hrušov je tzv. “sociální brownfield„. Tyto 
tzv. “brownfields„ resp. “sociální brownfields„ a objekty, které se tam nachází, jsou na 
seznamu kulturního dědictví nebo se počítá s jejich znovu využitím jako průmyslové zóny a 
oblasti určené k občanské zástavbě.  
 Tato území se stávají velice atraktivními oblastmi pro investory, protože se nalézají 
v blízkosti centra města a mají dobré napojení na dopravní infrastrukturu. Město Ostrava sice 
není vlastníkem těchto oblastí, ale je ochotno podílet se a pomáhat při jejich rozvoji jelikož si 
dobře uvědomuje, že jeho budoucnost leží právě v budoucí ekonomické síle těchto oblastí.   
 Cílem této práce je navržení napojení průmyslové zóny Hrušov II na železniční síť a 
tímto zvýšení atraktivity a zlepšení využitelnosti této oblasti. Vzhledem k charakteru okolního 
území a dle územního plánu je tato oblast určena pouze pro lehký průmysl a administrativu.  
2   Identifikační údaje 
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3   Zdůvodnění studie  
 Úkolem této studie je posouzení pomocí variantních návrhů, jejich vyhodnocení a 
technicko – ekonomické porovnání, možnosti napojení průmyslové zóny Hrušov II na 
železniční síť ve správě SDC Ostrava. V současné době je zóna již neobydlena. Nachází se 
zde několik zchátralých objektu, které jsou určeny k demolici. Oblast působí velice 
neatraktivním dojmem, tudíž je ve vlastním zájmu města Ostravy zajistit co nerychlejší rozvoj 
této zóny.  
 Tato studie slouží jako jeden z podkladů pro budoucí podnikatelské rozhodování. 
Možnost napojeni zóny na železniční síť je jeden z faktorů, důležitý pro osídlení 
podnikatelskými subjekty v této oblasti a svým řešením vystihuje zejména stavebně – 
technické, stavebně - legislativní a stavebně – ekonomické nároky stavby, případná rizika a 
překážky přípravy a realizace stavebního díla.  
4   Popis zájmového území 
 Zájmová oblast se nachází u severního okraje města Ostravy. Celková plochá 
průmyslové zóny Hrušov II je 370 496 m2. Severní a západní stranu oblasti vymezuje ulice 
Bohumínská. Dále souběžně s ulicí Bohumínská protéká řeka Odra. Nedaleko se nachází 
dálnice D1. Z jihovýchodu je oblast vymezena koridorovou tratí 270 Česká Třebová – 
Bohumín. K oblasti přiléhá skládka komunálního odpadu společnosti OZO, a.s..     
 Oblast Hrušov je známa svoji průmyslovou historií. V 19. století došlo k rapidnímu 
rozvoji průmyslové aktivity. Byl zde vybudován Důl Hubert včetně větrné jámy Vrbice. 
Nejvýznamnější roli hrála chemická továrna na sodu. Kromě sody továrna dodávala kyselinu 
sírovou, kyselinu chlorovodíkovou a chlorové vápno. V roce 2006 areál chemičky přešel do 
soukromých rukou. Následně došlo k demolici všech objektů a na území bývalé chemičky je 
prováděn ekologický průzkum. Oblast dnešní průmyslové zóny Hrušov II sloužila 
k ubytování zaměstnanců nedalekých závodů. V roce 1997  k zaplavení této oblasti a od té 
doby budovy postupně chátraly a muselo se přistoupit k jejich demolici.  
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Obr. 1. Situace širších vztahů 
4.1   Stávající stav 
 Průzkumem na místě byly zajištěny podklady pro vedení nové koleje. V řešené oblasti 
se nenachází žádné významné překážky. Jediným objektem ležícím v trase budoucí koleje je 
silniční most v km 269,539. Při návrhu bude prozkoumána možnost vedení koleje právě pod 
tímto mostem. V oblasti průmyslové zóny Hrušov II se nachází množství starých stožárů, 
elektrických vedení, kanalizačních a vodovodních řádů. Pro účel nově vystavěných 
průmyslových objektů budou tyto nevyhovující inženýrské sítě zrušeny a nahrazeny novou 
infrastrukturou. 
 V roce 2009 proběhla modernizace úseku koridorové trati Ostrava - Hrušov – 
Bohumín-Vrbice. V rámci této rekonstrukce došlo ke zrušení koleje č.2. Tímto pod výše 
zmiňovaným mostem vzniklo místo pro případné vedení vlečkové koleje. Po rekonstrukci 
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tohoto traťového úseku je při návrhu možné uvažovat pouze se dvěma místy napojení na 
železniční síť. Jedná se o vlečku Odra v bývalém nádraží Hrušov a vlečku k Jámě Vrbice. 
4.1.1   Vlečka Odra 
 Vlečka Odra se nachází v lokalitě Hrušov. Je napojena na hlavní traťovou kolej č. 0. 
Vlastníkem této vlečky je společnost AWT a.s.. Vlastník již tuto vlečku nevyužívá a nemá 
s ní žádný konkrétní záměr. Z tohoto důvodů je tato kolej vhodná pro účel napojení 
průmyslové zóny Hrušov II. Tato vlečka není elektrifikována. Sklon vlečky je 3,87 ‰ 
směrem ke konci vlečky. 
 
Obr. 2 Pohled na vlečku Odra 
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 Sestava železničního svršku vlečky Odra je: 
• kolejnice typu T 
• žebrové podkladnice 
• dřevěné pražce 
 
Obr. 3. Schéma vlečky Odra 
 Stav kolejiště je ve stavu odpovídajícím charakteru dopravy v dané oblasti. Kolejnice 
nejeví známky výraznějšího ojetí. Kolejnicové styky nejsou propadlé. Nejslabším místem celé 
sestavy jsou dřevěné pražce, které vlivem klimatických podmínek a časového faktoru jeví 
známky degradace.  
 
Obr. 4. Stav kolejí vlečky Odra 
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4.1.1   Vlečka k Jámě Vrbice 
 Vlečka k Jámě Vrbice je napojena na zhlaví Bohumín - Vrbice. Nyní je vedená jako 
výtažná kolej č. 616a. Vlastníkem této vlečky je SŽDC, s.o.. Tato kolej je v současné době 
nevyužívána. Vlečka je elektrifikována. Sklon vlečky je 2,89 ‰ směrem ke konci vlečky. 
 Sestava železničního svršku vlečky Odra je: 
• kolejnice typu T 
• žebrové podkladnice 
• dřevěné pražce 
 
Obr. 5. Pohled na vlečku k Jámě Vrbice 
 Stav kolejiště je ve stavu odpovídajícím charakteru dopravy v dané oblasti. Kolejnice 
nejeví známky výraznějšího ojetí. Kolejnicové styky nejsou propadlé. Nejslabším místem celé 
sestavy jsou dřevěné pražce, které vlivem klimatických podmínek a časového faktoru jeví 
známky degradace. 
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Obr. 6. Stav kolejí vlečky k Jámě Vrbice 
 4.2   Majetkoprávní vztahy 
 Stavba se nachází na katastrálním území Hrušov a leží na pozemcích společností a 
vlastníků: 
• Statutární město Ostrava 
• RPG RE Land, s.r.o. 
• Condo Realty, s.r.o. 
4.3   Geologické poměry 
 Zájmová oblast se nachází v rovinném terénu. Leží v nivě řeky Odry. Jedná se o 
záplavovou oblast, ale v případě realizace dojde k vybudování protipovodňových náspů. 
V okolí se solitérně nachází pouze tzv. haldy. Průměrná nadmořská výška se pohybuje kolem 
203 m n.m.. Vliv poddolování se v dané oblasti při návrhu neuvažuje. 
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Obr. 7. Geologické poměry 
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Hornina 
Typ horniny: sediment nezpevněný 
Hornina: hlína, písek, štěrk 
Popis:  nivní sediment 
Zrnitost:  hlína, písek, štěrk  
Geneze:  fluviální nečleněné + sedimenty vodních nádrží   
Chronostratigrafie 
Eratém:  kenozoikum 
Útvar:  kvartér 
Oddělení: holocén 
Regionální zařazení 
Soustava: Český masiv – pokryvné útvary a postvariské magmatity 
Oblast:  kvartér 
4.4   Podklady k návrhu 
 Před vlastním návrhem byly zajištěny mapové a textové podklady. Katastrální mapa 
Ostravy – Hrušov byla získána na Katastrálním úřadě v Ostravě. Územní plán v digitální 
podobě byl stažen z internetových stránek města Ostravy. Geologické a ortofotomapy jsou 
volně přístupné prostřednictvím webových aplikaci, ze kterých byl zřízen výřez uvažované 
oblasti. Společnost OKD Doprava a.s. poskytla informace o vlečce Odra, ale neměla 
k dispozici vlečkový plán jak v digitální tak listové podobě. Zadavatel SDC Ostrava poskytl 
situaci modernizovaného úseku Ostrava-Hrušov – Bohumín-Vrbice, ve které je zakreslena i 
kolej k Jámě Vrbice. 
4.5   Územní plán 
 Schválený územní plán města Ostravy je do roku 2010. Předpokládaná trať se 
nachází na plochách drobné a ochranné zeleně a plochách pro lehký průmysl. Po provedení 
železničního tělesa bude nutné plochy určené pro ochrannou zeleň znovu ozelenit. 
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Obr. 8. Územní plán města Ostravy v oblasti Hrušov 
 
Legenda 
  
 
 
   
4.6   Životní prostředí 
 Dlouhodobý klidový charakter této oblasti, dal vzniknout prostředí, ve kterém se 
usadila bohatá fauna a flóra. Vzhledem k tomu, že pokuď dojde k realizaci stavebního záměru 
a rozvoji této zóny, kdy bude tento biotop poškozen, bude nutné v maximální možné míře 
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regenerovat dotčená místa.  Jako součást přípravy stavby bude nutné provést biologický 
průzkum lokality s důrazem na úseky vedení trasy v místech se stabilizovanou florou a 
faunou. Při realizaci této stavby dojde k odstranění významného krajinného prvku, ale na 
druhou stranu by bylo znovu využito území na okraji města, v blízkosti dálnice a v sousedství 
skládky komunálních odpadů města Ostravy. 
4.7   Záplavové území 
 
Obr. 9. Rozsah záplav v roce 1997 
 V roce 1997 postihly většinu území Ostravy – Hrušov povodně. Došlo ke statickému 
narušení drtivé většiny objektů  a postupně k jejich demolici. Vybudováním ochranných 
(protipovodňových) hrází v této lokalitě pominul důvod pro trvání stavební uzávěry, která 
byla zrušena v dubnu 2009. Veškerá stavební činnost je nyní podmíněná provedením 
nezbytných terénních a vodohospodářských  úprav, tak aby docházelo ke gravitačnímu odtoku 
srážkových vod. 
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5   Návrh řešení varianty A 
 Napojení navržené varianty je realizováno z vlečky Odra. Bude zrušená kusá kolej 
č.1b v délce 125,37 m a místo ní napojená nová varianta. Napojení proběhne ve výhybce        
O 103 ve staničení km 0,420 190. Délka této varianty je 1 277, 540 m. 
 
Obr. 10. Pohled na realizované napojení koleje na vlečku Odra 
 Tato varianta je vedená prostorem nádraží Hrušov souběžně s koridorovou trati ČD 
270 Česká Třebová – Bohumín. Dále prochází pod silničním mostem ul. Bohumínská. Zde 
vznikl, zrušením koleje č.2 při modernizaci úseku Ostrava – Hrušov - Bohumín - Vrbice, 
prostor šířky 8,96 m. Následně je kolej vedená souběžně s koridorovou tratí až do                
km 1,177 011, kde se odklání a štěpí do kolejového rozvětvení zřízeného za účelem nakládky 
a vykládky zboží. Zde je zřízeno překladiště a plochy určené manipulaci a skladování zboží. 
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Obr. 11. Schéma varianty A 
 Kolejové rozvětvení se skládá z 3 kolejí. Kolej č.1b je kolej průjezdná se stavební 
délkou 1 277,540. Kolej č.3 je nákladní kolej s užitnou délkou 228,790 m a stavební délkou 
254,010 m. Kolej č.4 je kolej nákladní s užitnou délkou 228,180 m a stavební délkou 299,130 
m. Zátěž na vlečku bude tažena. 
 Překladiště je navrženo pro manipulaci s širokým spektrem zásilek. Je zde 
kombinovaná rampa dl. 244 m a šířky 8  m. Jsou zde umístěny dvě skladovací a manipulační 
plochy dl. 277 m a šířky 55 m resp. dl. 277 m a šířky 40 m.   
 
Obr. 12. Schéma překladiště 
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 Překladiště je napojené na silniční infrastrukturu komunikaci, sloužící k obsluze 
skládky komunálního odpadu, která je zaústěná do ulice Bohumínská.  
 Varianta A byla navržena s ohledem na příznivé provozní hledisko, co nejmenší 
zábor pozemků a objem zemních prací. 
5.1   Směrové řešení 
 Směrové vedení trasy je navrženo na rychlost 40 km/h a dle ČSN 73 6360 – 1 
Konstrukční a geometrické uspořádání koleje železničních drah a její prostorová poloha 
nebyly navrženy přechodnice ani převýšení v oblouku. V obloucích se provede příslušné 
rozšíření koleje. 
Tab. 1 Směrové poměry varianty A – kolej č.1b 
Varianta A – kolej č.1b 
Staničení Typ směrového prvku 
Délka směrového 
prvku 
km 0,420 190 - 0,602 603 Přímá  l = 182,413 m 
km 0,602 603 - 0,646 696 Oblouk R=190 m l = 44,093 m 
km 0,646 696 - 0,654 866 Přímá l = 8,170 m 
km 0,654 866 - 0,693 375 Oblouk R=190 m l = 38,509 m 
km 0,693 375 - 1,177 011 Přímá l = 483,637 m 
km 1,177 011 - 1,399 300 Oblouk R=190 m l = 222,290 m 
km 1,399 300 – 1,424 485 JS49 -1:7,5-190 Lpd l = 25,185 m 
km 1,424 485 - 1,444 037 Oblouk R=190 m l = 19,57 m 
km 1,444 037 - 1,469 222 JS49 -1:7,5-190 Lld l = 25,185 m 
km 1,469 222 - 1,598 072 Přímá l = 128,850 m 
km 1,598 072 - 1,623 257 JS49 -1:7,5-190 Ppd l = 25,185 m 
km 1,623 257 - 1,697 728 Přímá l = 74,40 m 
 
Celkem l = 1 277,540 m 
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Tab. 2 Směrové poměry varianty A – kolej č.3 
Varianta A – kolej č.3 
Staničení Typ směrového prvku 
Délka směrového 
prvku 
km 0,000 000 - 0,025 222 JS49 -1:7,5-190 Lld l = 25,222 m 
km 0,025 222 - 0,045 399 Přímá l = 20,177 m 
km 0,045 399 - 0,070 584 Oblouk R=190 m l = 25,185 m 
km 0,070 584 - 0,254 010 Přímá l = 183,469 m 
 
Celkem l = 254,010 m 
 
Tab. 3 Směrové poměry varianty A – kolej č.4 
Varianta A – kolej č.4 
Staničení Typ směrového prvku 
Délka směrového 
prvku 
km 0,000 000 - 0,025 222 JS49 -1:7,5-190 Lpd l = 25,222 m 
km 0,025 222 - 0,070 949 Oblouk R=194,209 m l = 45,727 m 
km 0,070 949 - 0,198 809 Přímá l = 127,860 m 
km 0,198 809 - 0,224 031 JS49 -1:7,5-190 Pld l = 25,222 m 
km 0,224 031 - 0,299 130 JS49 -1:7,5-190 Pld l = 75,100 m 
 
Celkem l = 299,130 m 
 
Tab. 4 Vztahy pro výpočet základních parametrů oblouku 
Délka tečny t = . α2 
Délka oblouku d = r. arc α 
Vzepětí oblouku z = r.  1cosα2 − 1 
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Tab. 5 Parametry oblouků varianty A  
Varianta A  
Oblouk 
Návrhová 
rychlost 
[km/h] 
Poloměr 
oblouku 
[m] 
Vrcholový 
úhel 
[ 0] 
Délka  
tečny 
[m] 
Délka  
oblouku 
[m] 
Vzepětí 
oblouku 
[m] 
1bR1 40 190 13 22,146 44,093 1,290 
1bR2 40 190 13 19,321 38,509 0,980 
1bR3 40 190 81 160,914 267,026 58,980 
3R1 40 190 8 12,611 25,185 0,420 
4R1 40 194,209 13 22,970 45,727 1,350 
5.2   Výškové poměry 
 Při návrhu výškového vedení trasy se částečně vycházelo z vrstevnicové mapy a byl 
proveden hrubý odečet výškových poměrů, jelikož toto území má rovinatý charakter.  Návrh 
výškového vedení je v souladu s ČSN 73 6360 – 1 Konstrukční a geometrické uspořádání 
koleje železničních drah a její prostorová poloha. 
 Tato varianta má příznivé výškové poměry. Nachází se zde jeden lom nivelety. 
V místě napojení kolej plynule navazuje na stávající sklon vlečky. Maximální sklon koleje je 
3,89 ‰. V prostoru překladiště koleje mají sklon 0,00 ‰. 
Tab. 6 Výškové poměry varianty A 
Varianta I 
Staničení 
Sklon 
[‰] 
Délka 
[m] 
km 0,420 190 - 1,197 310  -3,89 777,120 
km 1,197 310 - 1,697 930 0,00 501,020 
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5.3   Železniční svršek 
 Pro potřeby nově navržené trati byly určeny 2 sestavy železničního svršku – sestava 
pro trať v přímé a sestava pro výhybky a trať v oblouku. Dřevěné pražce v obloucích byly 
použity z důvodu malých poloměrů směrových oblouků. 
 Sestava pro trať v přímé: 
• kolejnice S49 
• podkladnice S4pl 
• svěrky Skl 12 
• betonový pražec SB 8P 
 Sestava pro výhybky a trať v oblouku: 
• kolejnice S49 
• podkladnice S4 
• svěrky Skl 12 
• dřevěný pražec 
 Tento typ sestavy je navržen pro potřeby kolejové vlečky. Upevnění kolejnic na 
pražce je nepřímé, pružné tzn. podkladnice je upevněna k  pražci vrtulemi a kolejnice 
k podkladnici je upevněna pružnými svěrkami.  
 
Obr. 13. Pružné upevnění 
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 Podrobný výpis sestavy: 
kolejnice S49, podkladnice S4 (S4pl), dřevěný pražec (betonový pražec SB 8P) s rozdělením 
pražců „c“, Skl 12, vrtule R1, dvojité pružné kroužky, matice M24, svěrkový šroub RS1 M24, 
pryžová podložka a polyethylenová podložka.  
 Pro potřeby vlečky je kolejové lóže navrženo drceného kameniva frakce 32/63 mm. 
Šířka kolejového lóže je 1700 mm na každou stranu od osy koleje. Tloušťka štěrkové vrstvy 
kolejového lóže pod spodní plochou pražce je min. 300 mm. Podél kolejí bude zřízená drážní 
stezka ze struskové štěrkoviny frakce 8/16 mm. Od napojení na vlečku Odra až po silniční 
most a v oblasti překladiště je kolejové lože uzavřené. Ve zbývající části trati je kolejové lože 
otevřené. 
 U navržené vlečky byly použity 4 výhybky JS49 – 1:7,5 – 190. Jejich podrobný 
popis je uveden v tabulkách 1, 2 a 3. U všech výhybek bude osazen námezník.   
5.4   Železniční spodek 
 Pláň zemního tělesa v úsecích s uzavřeným kolejovým ložem je zřízená ve 
střechovitém sklonu 5 %. Pláň zemního tělesa v úseku s otevřeným kolejovým ložem je 
zřízená v jednostranném sklonu 5 %. V tomto úseku je provedená vrstva ze štěrkopísku tl. 
500 mm.  
 Celá navržená varianta je vedená v odřezu a v zářezu. Sklon svahu činí 1:1,5. Místy 
bude provedeno dosypání svahu v odřezu z nesoudržné a nenamrzavé zeminy. Převážná část 
tratě leží na území porostlém zelení. Pro účel stavby bude nutné tuto zeleň odstranit. 
V úseku, kde je zřízený jednostranný sklon zemní pláně, se nachází stávající dlážděný 
příkop, který bude využit pro odvodnění železničního tělesa. Ve zbývajících částech není 
nutné provádět odvodňovací příkopy, jelikož charakter terénu umožňuje samovolné 
odvodnění. 
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5.5   Křížení s pozemními komunikacemi 
 Navržená varianta obsahuje jedno mimoúrovňové křížení. Jedná se o silniční most 
v km 269,539. Most převádí ulici Bohumínská nad koridorovou trati a navrženou variantou. 
Jedná se o most se světlou šířkou 50 m, volnou výškou 8,5 m a svíraným úhlem 89°. 
 
Obr. 14. Vedení koleje 1b pod silničním mostem 
5.6   Křížení s inženýrskými sítěmi 
 Vzhledem bohaté historii této oblasti, nachází se zde mnoho již nepoužívaných a 
neaktivních sítí. Pro potřeby zóny bude nutné znovu vybudovat kompletní inženýrskou 
infrastrukturu. Je nutné vybudovat novou trafostanici, energetické rozvody, vodovodní a 
kanalizační síť. 
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5.7   Odhad nákladů 
 Celkové odhadované náklady pro variantu A činí 53 362 382 Kč. Tabulka nákladů je 
součásti přílohy č. 2. Náklady byly odhadnuty na základě cen prací a materiálů poskytnutých 
zadavatelem. 
5.8   Hodnocení varianty 
Posouzení varianty proběhlo na základě multikriteriálního hodnocení. Každé kritérium 
je ohodnoceno na stupnici 1 (nejlepší) – 3 (nejhorší) a výsledné hodnocení varianty je dáno 
aritmetickým průměrem hodnocení všech kritérií. 
Tab.7 Hodnocení varianty A 
Varianta A 
posouzení hodnocení 
Směrové poměry Vyhovují normě 1 
Sklonové poměry Vyhovují normě 1 
Délka trasy Středně dlouhá trasa 2 
Křížení s komunikacemi Mostní objekt, mimoúrovňové křížení 2 
Křížení s inž. sítěmi Není nutné budovat přeložky 1 
Rozsah zemního tělesa Malý zábor pozemků 1 
 
Ekonomické hledisko 
Středně drahá varianta,  
2 
nízký objem zemních prací 
Provozní hledisko Nejvýhodnější z hlediska provozu 1 
Výsledné hodnocení 1,38 
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6   Návrh řešení varianty B 
 Napojení navržené varianty je realizováno z vlečky Odra. Bude zrušená kusá kolej 
č.1b v délce 125,37 m a místo ní napojená nová varianta. Napojení proběhne ve výhybce        
O 103 ve staničení km 0,420 190. Délka této varianty je 1 277, 540 m. 
 
Obr. 15. Pohled na realizované napojení koleje na vlečku Odra 
 Tato varianta je vedená prostorem nádraží Hrušov souběžně s koridorovou trati ČD 
270 Česká Třebová – Bohumín. Dále prochází pod silničním mostem ul. Bohumínská. Zde 
vznikl, zrušením koleje č.2 při modernizaci úseku Ostrava – Hrušov - Bohumín - Vrbice, 
prostor šířky 8,96 m. Následně je kolej vedená souběžně s koridorovou tratí jako výtažná 
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kolej délky 1055,020 m až do km 1,475 810, kde je ukončena zarážedlem. V km 0,960 830 je 
osazena výhybka, ze které vedé kolej č.4. Tato kolej přechází v kolejové rozvětvení.  Zde je 
zřízeno překladiště a plochy určené manipulaci a skladování zboží. 
 
Obr. 16. Schéma varianty B 
 Kolejové rozvětvení se skládá z 2 kolejí. Kolej č.4 je nákladní kolej s užitnou délkou 
229,700 m a stavební délkou 513,600 m. Kolej č.3 je kolej nákladní s užitnou délkou 229,730 
m a stavební délkou 270,300 m. Zátěž bude tažena na výtažnou kolej č.1b a následně sunuta 
na nákladní koleje č.3 a č.4. 
 Překladiště je navrženo pro manipulaci s širokým spektrem zásilek. Je zde 
kombinovaná rampa dl. 245 m a šířky 8  m. Jsou zde umístěny dvě skladovací a manipulační 
plochy dl. 273 m a šířky 50 m resp. dl. 273 m a šířky 40 m.   
 Překladiště je napojeno na silniční infrastrukturu komunikaci ústící do ulice 
Bohumínská.  
 Varianta B byla navržena s ohledem na příznivé umístění překladiště a co nejmenší 
zábor pozemků a objem zemních prací. 
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Obr. 17. Schéma překladiště 
6.1   Směrové řešení 
 Směrové vedení trasy je navrženo na rychlost 40 km/h a dle ČSN 73 6360 – 1 
Konstrukční a geometrické uspořádání koleje železničních drah a její prostorová poloha 
nebyly navrženy přechodnice ani převýšení v oblouku. V obloucích se provede příslušné 
rozšíření koleje. 
Tab. 8 Směrové poměry varianty B – kolej č.1b 
Varianta A – kolej č.1b 
Staničení Typ směrového prvku 
Délka směrového 
prvku 
km 0,420 190 - 0,602 603 Přímá  l = 182,413 m 
km 0,602 603 - 0,646 696 Oblouk R=190 m l = 44,093 m 
km 0,646 696 - 0,654 866 Přímá l = 8,170 m 
km 0,654 866 - 0,693 375 Oblouk R=190 m l = 38,509 m 
km 0,693 375 - 0,935 615 Přímá l = 242,240 m 
km 0,935 615 - 0,960 837 JS49 -1:7,5-190 Pld l = 25,222 m 
km 0,960 837 - 1,475 217 Přímá l = 514,380 m 
 
Celkem l = 1 055,020 m 
 
 
Bc. Zbyšek Staś                                                                                                 Diplomová práce                                                                                                              
26 
 
Tab. 9 Směrové poměry varianty B – kolej č.4 
Varianta B – kolej č.4 
Staničení Typ směrového prvku 
Délka směrového 
prvku 
km 0,000 000 - 0,025 185 JS49 -1:7,5-190 Pld l = 25,185 m 
km 0,025 185 - 0,243 905 Oblouk R=190 m l = 218,720 m 
km 0,243 905 - 0,269 090 JS49 -1:7,5-190 Pld l = 25,185 m 
km 0,269 090 - 0,284 180 Oblouk R=190 m l = 15,090 m 
km 0,284 180 - 0,513 603 Přímá l = 229, 400 m 
 
Celkem l = 513,603 m 
 
Tab. 10 Směrové poměry varianty B – kolej č.3 
Varianta B – kolej č.3 
Staničení Typ směrového prvku 
Délka směrového 
prvku 
km 0,243 920 - 0,269 142 JS49 -1:7,5-190 Ppd l = 25,222 m 
km 0,269 142 - 0,315 962 Oblouk R=220,816 m l = 46,820 m 
km 0,315 962 - 0,514 220 Přímá l = 198,258 m 
 
Celkem l = 270,300 m 
 
Tab. 11 Vztahy pro výpočet základních parametrů oblouku 
Délka tečny t = . α2 
Délka oblouku d = r. arc α 
Vzepětí oblouku z = r.  1cosα2 − 1 
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Tab. 12 Parametry oblouků varianty B  
Varianta B  
Oblouk 
Návrhová 
rychlost 
[km/h] 
Poloměr 
oblouku 
[m] 
Vrcholový 
úhel 
[ 0] 
Délka  
tečny 
[m] 
Délka  
oblouku 
[m] 
Vzepětí 
oblouku 
[m] 
1bR1 40 190 13 22,146 44,093 1,290 
1bR2 40 190 13 19,321 38,509 0,980 
4R1 40 190 78 154,157 259,018 54,670 
3R1 40 220,816 12 23,498 46,820 1,25 
6.2   Výškové poměry 
 Při návrhu výškového vedení trasy se částečně vycházelo z vrstevnicové mapy a byl 
proveden hrubý odečet výškových poměrů, jelikož toto území má rovinatý charakter.  Návrh 
výškového vedení je v souladu s ČSN 73 6360 – 1 Konstrukční a geometrické uspořádání 
koleje železničních drah a její prostorová poloha. 
 Tato varianta nemá příliš příznivé výškové poměry. Nacházejí se zde tři lomy 
nivelety. V místě napojení kolej plynule navazuje na stávající sklon vlečky. Maximální sklon 
koleje je 16,60 ‰. V prostoru překladiště koleje mají sklon 0,00 ‰. 
Tab. 13 Výškové poměry varianty A – kolej č.1b 
Varianta A – kolej č.1b 
Staničení 
Sklon 
[‰] 
Délka 
[m] 
km 0,420 190 - 1,063 480  -3,89 643,290 
km 1,197 310 - 1,697 930 -5,26 411,731 
Tab. 14 Výškové poměry varianty A – kolej č.4 
Varianta A – kolej č.4 
Staničení 
Sklon 
[‰] 
Délka 
[m] 
km 0,000 000 - 0,106 933  3,89 106,933 
km 0,106 933 - 0,213 530 16,60 85,895 
km 0,213 530 - 1,513 600 0,00 320,775 
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6.3   Železniční svršek 
 Pro potřeby nově navržené trati byly určeny 2 sestavy železničního svršku – sestava 
pro trať v přímé a sestava pro výhybky a trať v oblouku. Dřevěné pražce v obloucích byly 
použity z důvodu malých poloměrů směrových oblouků. 
 Sestava pro trať v přímé: 
• kolejnice S49 
• podkladnice S4pl 
• svěrky Skl 12 
• betonový pražec SB 8P 
 Sestava pro výhybky a trať v oblouku: 
• kolejnice S49 
• podkladnice S4 
• svěrky Skl 12 
• dřevěný pražec 
 Tento typ sestavy je navržen pro potřeby kolejové vlečky. Upevnění kolejnic na 
pražce je nepřímé, pružné tzn. podkladnice je upevněna k  pražci vrtulemi a kolejnice 
k podkladnici je upevněna pružnými svěrkami.  
 
Obr. 18. Pružné upevnění 
Bc. Zbyšek Staś                                                                                                 Diplomová práce                                                                                                              
29 
 
 Podrobný výpis sestavy: 
kolejnice S49, podkladnice S4 (S4pl), dřevěný pražec (betonový pražec SB 8P) s rozdělením 
pražců „c“, Skl 12, vrtule R1, dvojité pružné kroužky, matice M24, svěrkový šroub RS1 M24, 
pryžová podložka a polyethylenová podložka.  
 Pro potřeby vlečky je kolejové lóže navrženo drceného kameniva frakce 32/63 mm. 
Šířka kolejového lóže je 1700 mm na každou stranu od osy koleje. Tloušťka štěrkové vrstvy 
kolejového lóže pod spodní plochou pražce je min. 300 mm. Podél kolejí bude zřízená drážní 
stezka ze struskové štěrkoviny frakce 8/16 mm. Od napojení na vlečku Odra až po silniční 
most a v oblasti překladiště je kolejové lože uzavřené. Ve zbývající části trati je kolejové lože 
otevřené. 
 U navržené vlečky byly použity 4 výhybky JS49 – 1:7,5 – 190. Jejich podrobný 
popis je uveden v tabulkách 8, 9 a 10. U všech výhybek bude osazen námezník.   
6.4   Železniční spodek 
 Pláň zemního tělesa v úsecích s uzavřeným kolejovým ložem je zřízená ve 
střechovitém sklonu 5 %. Pláň zemního tělesa v úseku s otevřeným kolejovým ložem je 
zřízená v jednostranném sklonu 5 %. V tomto úseku je provedená vrstva ze štěrkopísku tl. 
500 mm.  
 Celá navržená varianta je vedená v odřezu a v zářezu. Sklon svahu činí 1:1,5. Místy 
bude provedeno dosypání svahu v odřezu z nesoudržné a nenamrzavé zeminy. Převážná část 
tratě leží na území porostlém zelení. Pro účel stavby bude nutné tuto zeleň odstranit. 
V úseku, kde je zřízený jednostranný sklon zemní pláně, se nachází stávající dlážděný 
příkop, který bude využit pro odvodnění železničního tělesa. Ve zbývajících částech není 
nutné provádět odvodňovací příkopy, jelikož charakter terénu umožňuje samovolné 
odvodnění. 
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6.5   Křížení s pozemními komunikacemi 
 Navržená varianta obsahuje jedno mimoúrovňové křížení. Jedná se o silniční most 
v km 269,539. Most převádí ulici Bohumínská nad koridorovou trati a navrženou variantou. 
Jedná se o most se světlou šířkou 50 m, volnou výškou 8,5 m a svíraným úhlem 89°. 
 
Obr. 19. Vedení koleje 1b pod silničním mostem 
6.6   Křížení s inženýrskými sítěmi 
 Vzhledem bohaté historii této oblasti, nachází se zde mnoho již nepoužívaných a 
neaktivních sítí. Pro potřeby zóny bude nutné znovu vybudovat kompletní inženýrskou 
infrastrukturu. Je nutné vybudovat novou trafostanici, energetické rozvody, vodovodní a 
kanalizační síť. 
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6.7   Odhad nákladů 
 Celkové odhadované náklady pro variantu B činí 56 790 000 Kč. Tabulka nákladů je 
součásti přílohy č.3. Náklady byly odhadnuty na základě cen prací a materiálů poskytnutých 
zadavatelem. 
6.8   Hodnocení varianty 
Posouzení varianty proběhlo na základě multikriteriálního hodnocení. Každé kritérium 
je ohodnoceno na stupnici 1 (nejlepší) – 3 (nejhorší) a výsledné hodnocení varianty je dáno 
aritmetickým průměrem hodnocení všech kritérií. 
Tab.15 Hodnocení varianty B 
Varianta B 
posouzení hodnocení 
Směrové poměry Vyhovují normě 1 
Sklonové poměry Velký sklon, největší ze všech variant 3 
Délka trasy Nejdelší trasa 3 
Křížení s komunikacemi Mostní objekt, mimoúrovňové křížení,  2 
Křížení s inž. sítěmi Není nutné budovat přeložky 1 
Rozsah zemního tělesa 
Největší rozsah zemního tělesa 
1 
Ekonomické hledisko 
Nejdražší varianta,  
3 
velkých objemů zemních prací 
Provozní hledisko Výhodné provozní podmínky 2 
Výsledné hodnocení 2,00 
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7   Návrh řešení varianty C 
 Napojení navržené varianty je realizováno z vlečky k Jámě Vrbice. Vlečka k Jámě 
Vrbice je vedená jako výtažná kolej č. 616a až do km 1,129 070. Nově navržená kolej bude 
napojená v tomto staničení. Délka této varianty je 870,260 m.  
 
Obr. 20. Pohled na realizované napojení koleje na vlečku k Jámě Vrbice 
 Tato varianta je vedená souběžně s koridorovou trati ČD 270 Česká Třebová – 
Bohumín až do km 1,478 195, kde se odklání a štěpí do kolejového rozvětvení zřízeného za 
účelem nakládky a vykládky zboží. Zde je zřízeno překladiště a plochy určené manipulaci a 
skladování zboží. 
 Jelikož je výtažná kolej č.616a eletrifikovaná, nachází se v ose koleje za zarážedlem 
sloup sloužící k ukončení trolejového vedení. Tento sloup bude nahrazen bránou plnicí 
stejnou funkci. 
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Obr. 21. Schéma varianty C 
 Kolejové rozvětvení se skládá z 3 kolejí. Kolej č.3 je kolej průjezdná se stavební 
délkou 248,780 m. Kolej č.5 je nákladní kolej s užitnou délkou 208,440 m a stavební délkou 
275,070 m. Kolej č.616a je kolej nákladní s užitnou délkou 229,280 m a stavební délkou 
870,260 m. Zátěž na vlečku bude tažena. 
 Překladiště je navrženo pro manipulaci s širokým spektrem zásilek. Je zde 
kombinovaná rampa dl. 244 m a šířky 8  m. Jsou zde umístěny dvě skladovací a manipulační 
plochy dl. 252 m a šířky 55 m resp. dl. 263 m a šířky 40 m.   
 Překladiště je napojené na silniční infrastrukturu komunikaci, sloužící k obsluze 
skládky komunálního odpadu, která je zaústěná do ulice Bohumínská.  
 Varianta C byla navržena s ohledem na co nejkratší vedení trasy, malý zábor 
pozemků a nízké finanční nároky na realizaci. 
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Obr. 22. Schéma překladiště 
7.1   Směrové řešení 
 Směrové vedení trasy je navrženo na rychlost 40 km/h a dle ČSN 73 6360 – 1 
Konstrukční a geometrické uspořádání koleje železničních drah a její prostorová poloha 
nebyly navrženy přechodnice ani převýšení v oblouku. V obloucích se provede příslušné 
rozšíření koleje. 
Tab. 16 Směrové poměry varianty C – kolej č.616a 
Varianta C – kolej č.616a 
Staničení Typ směrového prvku 
Délka směrového 
prvku 
km 1,129 070 - 1,478 195 Přímá  l = 349,125 m 
km 1,478 195 - 1,725 675 Oblouk R=190 m l = 247,480 m 
km 1,725 675 – 1,750 860 JS49 -1:7,5-190 Ppd l = 25,185 m 
km 1,750 860 – 1,770 660 Oblouk R=190 m l = 19,800 m 
km 1,770 660 - 1,899 710 Přímá l = 129,050 m 
km 1,899 710 - 1,924 932 JS49 -1:7,5-190 Pld l = 25,222 m 
km 1,924 932 - 1,999 327 Přímá l = 74,400 m 
 
Celkem l = 1 277,540 m 
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Tab. 17 Směrové poměry varianty C – kolej č.3 
Varianta C – kolej č.3 
Staničení Typ směrového prvku 
Délka směrového 
prvku 
km 1,750 901 – 1,776 131 JS49 -1:7,5-190 Pld l = 25,185 m 
km 1,776 131 – 1,795 864 Oblouk R=189,800 m l = 19,733 m 
km 1,795 864 – 1,900 064 Přímá l = 104,200 m 
km 1,900 064 – 1,900 064 JS49 -1:7,5-190 Ppd l = 25,222 m 
km 1,900 064 – 1,999 679 Přímá l = 74,400 m 
 
Celkem l = 248,780 m 
 
Tab. 18 Směrové poměry varianty C – kolej č.5 
Varianta C – kolej č.5 
Staničení Typ směrového prvku 
Délka směrového 
prvku 
km 1,725 680 – 1,750 902 JS49 -1:7,5-190 Pld l = 25,222 m 
km 1,750 902 – 1,776 503 JS49 -1:7,5-190 Pld l = 25,222 m 
km 1,776 503 – 1,822 220 Oblouk R=193,247 m l = 45,717 m 
km 1,822 220 – 2,000 750 Přímá l = 178,529 m 
 
Celkem l = 275,070 m 
 
Tab. 19 Vztahy pro výpočet základních parametrů oblouku 
Délka tečny t = . α2 
Délka oblouku d = r. arc α 
Vzepětí oblouku z = r.  1cosα2 − 1 
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Tab. 20 Parametry oblouků varianty C  
Varianta C  
Oblouk 
Návrhová 
rychlost 
[km/h] 
Poloměr 
oblouku 
[m] 
Vrcholový 
úhel 
[ 0] 
Délka  
tečny 
[m] 
Délka  
oblouku 
[m] 
Vzepětí 
oblouku 
[m] 
616aR1 40 190 88 184,093 292,451 74,560 
3R1 40 189,800 6 9,875 19,733 0,260 
5R1 40 193,247 14 22,966 45,717 1,360 
7.2   Výškové poměry 
 Při návrhu výškového vedení trasy se částečně vycházelo z vrstevnicové mapy a byl 
proveden hrubý odečet výškových poměrů, jelikož toto území má rovinatý charakter.  Návrh 
výškového vedení je v souladu s ČSN 73 6360 – 1 Konstrukční a geometrické uspořádání 
koleje železničních drah a její prostorová poloha. 
 Tato varianta má celkem příznivé výškové poměry. Nachází se zde dva lomy 
nivelety. V místě napojení kolej plynule navazuje na stávající sklon vlečky. Maximální sklon 
koleje je 9,51 ‰. V prostoru překladiště koleje mají sklon 0,00 ‰. 
Tab. 21 Výškové poměry varianty A  
Varianta I 
Staničení 
Sklon 
[‰] 
Délka 
[m] 
km 1,129 070 - 1,511 790  -2,89 382,720 
km 1,511 790 - 1,629 070 9,51 117,280 
km 1,629 070 - 1,999 330 0,00 370,260 
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7.3   Železniční svršek 
 Pro potřeby nově navržené trati byly určeny 2 sestavy železničního svršku – sestava 
pro trať v přímé a sestava pro výhybky a trať v oblouku. Dřevěné pražce v obloucích byly 
použity z důvodu malých poloměrů směrových oblouků. 
 Sestava pro trať v přímé: 
• kolejnice S49 
• podkladnice S4pl 
• svěrky Skl 12 
• betonový pražec SB 8P 
 Sestava pro výhybky a trať v oblouku: 
• kolejnice S49 
• podkladnice S4 
• svěrky Skl 12 
• dřevěný pražec 
 Tento typ sestavy je navržen pro potřeby kolejové vlečky. Upevnění kolejnic na 
pražce je nepřímé, pružné tzn. podkladnice je upevněna k  pražci vrtulemi a kolejnice 
k podkladnici je upevněna pružnými svěrkami.  
 
Obr. 23. Pružné upevnění 
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 Podrobný výpis sestavy: 
kolejnice S49, podkladnice S4 (S4pl), dřevěný pražec (betonový pražec SB 8P) s rozdělením 
pražců „c“, Skl 12, vrtule R1, dvojité pružné kroužky, matice M24, svěrkový šroub RS1 M24, 
pryžová podložka a polyethylenová podložka.  
 Pro potřeby vlečky je kolejové lóže navrženo drceného kameniva frakce 32/63 mm. 
Šířka kolejového lóže je 1700 mm na každou stranu od osy koleje. Tloušťka štěrkové vrstvy 
kolejového lóže pod spodní plochou pražce je min. 300 mm. Podél kolejí bude zřízená drážní 
stezka ze struskové štěrkoviny frakce 8/16 mm. Od napojení na vlečku Odra až po silniční 
most a v oblasti překladiště je kolejové lože uzavřené. Ve zbývající části trati je kolejové lože 
otevřené. 
 U navržené vlečky byly použity 4 výhybky JS49 – 1:7,5 – 190. Jejich podrobný 
popis je uveden v tabulkách 1, 2 a 3. U všech výhybek bude osazen námezník.   
7.4   Železniční spodek 
 Pláň zemního tělesa v úsecích s uzavřeným kolejovým ložem je zřízená ve 
střechovitém sklonu 5 %. Pláň zemního tělesa v úseku s otevřeným kolejovým ložem je 
zřízená v jednostranném sklonu 5 %. V tomto úseku je provedená vrstva ze štěrkopísku tl. 
500 mm.  
 Celá navržená varianta je vedená v odřezu a v zářezu. Sklon svahu činí 1:1,5. Místy 
bude provedeno dosypání svahu v odřezu z nesoudržné a nenamrzavé zeminy. Převážná část 
tratě leží na území porostlém zelení. Pro účel stavby bude nutné tuto zeleň odstranit. 
V úseku, kde je zřízený jednostranný sklon zemní pláně, se nachází stávající dlážděný 
příkop, který bude využit pro odvodnění železničního tělesa. Ve zbývajících částech není 
nutné provádět odvodňovací příkopy, jelikož charakter terénu umožňuje samovolné 
odvodnění. 
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7.5   Křížení s inženýrskými sítěmi 
 Vzhledem bohaté historii této oblasti, nachází se zde mnoho již nepoužívaných a 
neaktivních sítí. Pro potřeby zóny bude nutné znovu vybudovat kompletní inženýrskou 
infrastrukturu. Je nutné vybudovat novou trafostanici, energetické rozvody, vodovodní a 
kanalizační síť. 
7.6  Odhad nákladů 
 Celkové odhadované náklady pro variantu C činí 53 362 382 Kč. Tabulka nákladů je 
součásti přílohy č. 4. Náklady byly odhadnuty na základě cen prací a materiálů poskytnutých 
zadavatelem. 
7.7   Hodnocení varianty 
Posouzení varianty proběhlo na základě multikriteriálního hodnocení. Každé kritérium 
je ohodnoceno na stupnici 1 (nejlepší) – 3 (nejhorší) a výsledné hodnocení varianty je dáno 
aritmetickým průměrem hodnocení všech kritérií. 
Tab.22 Hodnocení varianty C 
Varianta C 
posouzení hodnocení 
Směrové poměry Vyhovují normě 1 
Sklonové poměry Velký sklon 3 
Délka trasy Krátká trasa 1 
Křížení s komunikacemi Bez křížení  1 
Křížení s inž. sítěmi Není nutné budovat přeložky 1 
Rozsah zemního tělesa Malý rozsah zemního tělesa 1 
Ekonomické hledisko 
Nejlevnější varianta, nízký objem zemních prací, 
1 
krátká trasa 
Provozní hledisko Nejméně výhodná varianta 3 
Výsledné hodnocení 1,50 
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8   Porovnání variant 
Tab.23 Porovnání variant  
Porovnání variant 
kritérium Varianta I Varianta II Varianta III 
Směrové poměry 1 1 1 
Sklonové poměry 1 3 3 
Délka trasy 2 3 1 
Křížení s komunikacemi 2 2 1 
Křížení s inž. sítěmi 1 1 1 
Rozsah zemního tělesa 1 1 1 
Ekonomické hledisko 2 3 1 
Provozní hledisko 1 2 3 
Výsledné hodnocení 1,38 2,00 1,50 
 
9   Závěr a doporučení 
 Cílem této práce bylo navržení vhodného napojení průmyslové zóny Hrušov II na 
železniční síť ve správě SDC Ostrava. Součástí tohoto cíle rovněž bylo zhodnocení 
současného stavu kolejí v místech uvažovaného napojení. Pro účel této studie bylo 
vypracováno variantní řešení ve třech rozdílných variantách, které umožňuje řešení tohoto 
napojení z různých pohledů. 
 Pro napojení průmyslové zóny Hrušov II byla jako nejvhodnější místa stanovená 
vlečka Odra a vlečka k Jámě Vrbice. Z těchto lokalit byly vedené navržené varianty a to tak, 
že vlečku Odra jako místo napojení využívá varianta A a varianta B a vlečku k Jámě Vrbice 
využívá varianta C. 
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   Varianta A muže být, co se nákladů týče, označená za střední variantu. Je z větší 
části vedená souběžně s železničním koridorem. V koncové části je umístěno překladiště pro 
účely průmyslové zóny, které je situováno v severní části zóny. Tato varianta se vyznačuje 
nejvhodnějšími směrovými a výškovými poměry a není příliš prostorově náročná. 
 Variantu B lze označit za variantu nejnákladnější. Od zbývajících variant se odlišuje 
organizací provozu a umístěním překladiště. Zátěž  je na vlečku tažená a následně sunuta a to 
z důvodu umístění překladiště v západní části průmyslové zóny. Tato varianta nemá příliš 
příznivé směrové a výškové poměry. 
 Varianta C se od dvou předchozích variant odlišuje náklady na realizaci, kdy 
finanční náročnost výstavby této koleje je nejmenší ze všech variant a místem napojení. Tato 
vlečka má příznivé směrové poměry, ale nepříliš výhodné výškové poměry. Jedná se o 
nejkratší z variant jejíž překladiště je umístěné v severní části zóny.  
   Na základě vypracovaných návrhů variantního napojení průmyslové zóny bylo 
provedeno multikriteriální posouzení a následné porovnání všech variant. Z tohoto porovnání 
vyplývá, že nejvhodnější je návrh varianty A. Doporučuji tedy variantu A. Klíčovým 
kritériem při volbě konečné varianty byl vedle ekonomické výhodnosti i tok zátěže, kdy právě 
z tohoto hlediska je nejvhodnější napojení na vlečku Odra, protože veškerá zátěž putuje 
nejprve do Ostravy hl.n.. Na vlečku Odra je proto lepší přísun této zátěže.   
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10   Přílohy 
Seznam příloh 
1) Fotodokumentace 
2) Rozpočet pro variantu A 
3) Rozpočet pro variantu B 
4) Rozpočet pro variantu C 
5) Situace širších vztahů 
 
Seznam výkresů 
0.1 Koordinační situace 1:2000 
1.1 Situace – Varianta A  1:1000 
1.2 Podélný profil – Varianta A  1:1000/100 
1.3 Podélný profil – Varianta A  1:1000/100 
1.4 Podélný profil – Varianta A  1:1000/100 
1.5 Charakteristický příčný řez – Varianta A 1:50 
1.6 Charakteristický příčný řez – Varianta A 1:50 
1.7 Charakteristický příčný řez – Varianta A 1:50 
1.8 Charakteristický příčný řez – Varianta A 1:50 
1.9 Pracovní příčné řezy – Varianta A 1:100 
2.1 Situace – Varianta B  1:1000 
2.2 Podélný profil – Varianta B 1:1000/100 
2.3 Podélný profil – Varianta B 1:1000/100 
2.4 Podélný profil – Varianta B 1:1000/100 
2.5 Charakteristický příčný řez – Varianta B 1:50 
2.6 Charakteristický příčný řez – Varianta B 1:50 
2.7 Charakteristický příčný řez – Varianta B 1:50 
2.8 Charakteristický příčný řez – Varianta B 1:50 
2.9 Pracovní příčné řezy – Varianta B 1:100 
3.1 Situace – Varianta C  1:1000 
3.2 Podélný profil – Varianta C 1:1000/100 
3.3 Podélný profil – Varianta C 1:1000/100 
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3.4 Podélný profil – Varianta C 1:1000/100 
3.5 Charakteristický příčný řez – Varianta C 1:50 
3.6 Charakteristický příčný řez – Varianta C 1:50 
3.8 Pracovní příčné řezy – Varianta C 1:100 
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Příloha č.1 
Pohled ze silničního mostu ve směru Bohumín - 
Vrbice 
 
 
 
 
 
Pohled ze silničního mostu ve směru Ostrava hl.n. 
   
 
 
 
 
 
 Pohled na silniční most zády k Bohumínu - 
Vrbice 
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Pohled na vlečku Odra a silniční most zády 
k Ostravě hl.n. 
 
 
 
 
 
 
 Pohled na vlečku k Jámě Vrbice 
zády k Bohumínu - Vrbice 
 
 
 
 
 
 
 Pohled na vlečku k Jámě Vrbice 
zády k Bohumínu - Vrbice 
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Příloha č.2
VARIANTA A 
agregované položky 
m
ěr
ná
 je
dn
ot
ka
 
po
če
t j
ed
no
te
k 
je
dn
ot
ko
vá
 c
en
a 
ce
na
 
Odkopávky pro spodní stavbu železnic m3 1 105 55,00 60 775 
Vodorovné přemístění výkopků m3 1 105 197,00 217 685 
Násypy  m3 551 35,00 19 285 
Svahování v zářezech m2 3 074 36,00 110 664 
Úprava pláně v zářezech m2 12 501 10,00 125 010 
Podkladní vrstva ze štěrkopísku m3 3 250 607,00 1 972 750 
Přesun hmot pro železniční spodek t 13 725 131,00 1 797 975 
Kolejové lóže z drceného kameniva m3 2 240 690,00 1 545 600 
Přesun hmot pro železniční svršek t 5 600 130,00 728 000 
Montáž koleje na montážní základně m 1830 930,00 1 701 900 
Kolejnice železniční S49 t 183 15 000,00 2 745 000 
Pražec betonový ks 1830 2000,00 3 660 000 
Pražec dřevěný impregnovaný olejem  ks 951 3 638,00 3 459 738 
Výhybka JS49 - 1:7,5 - 190  ks 4 450 000,00 1 800 000  
Zřízení překladiště ks 1 33 418 000,00 33 418 000 
CELKEM       53 362 382 Kč 
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Příloha č.3 
VARIANTA B 
agregované položky 
m
ěr
ná
 je
dn
ot
ka
 
po
če
t j
ed
no
te
k 
je
dn
ot
ko
vá
 c
en
a 
ce
na
 
Odkopávky pro spodní stavbu železnic m3 1 530 55,00 84 150 
Vodorovné přemístění výkopků m3 1 530 197,00 301 410 
Násypy  m3 740 35,00 25 900 
Svahování v zářezech m2 2 890 36,00 104 040 
Úprava pláně v zářezech m2 10 540 10,00 105 400 
Podkladní vrstva ze štěrkopísku m3 3 780 607,00 2 294 460 
Přesun hmot pro železniční spodek t 15 625 131,00 2 046 875 
Kolejové lóže z drceného kameniva m3 2 780 690,00 1 918 200 
Přesun hmot pro železniční svršek t 7480 130,00 972 400 
Montáž koleje na montážní základně m 1840 930,00 1 711 200 
Kolejnice železniční S49 t 184 15 000,00 2 760 000 
Pražec betonový ks 1874 2000,00 3 748 000 
Pražec dřevěný impregnovaný olejem  ks 923 3 638,00 3 357 874 
Výhybka JS49 - 1:7,5 - 190  ks 2 450 000,00 900 000 
Zřízení překladiště ks 1 32 451 000,00 33 451 000 
CELKEM       56 790 000 Kč 
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Příloha č.4 
VARIANTA III 
agregované položky 
m
ěr
ná
 je
dn
ot
ka
 
po
če
t j
ed
no
te
k 
je
dn
ot
ko
vá
 c
en
a 
ce
na
 
Odkopávky pro spodní stavbu železnic m3 683 55,00 37 565 
Vodorovné přemístění výkopků m3 683 197,00 134 551 
Násypy  m3 489 35,00 17 115 
Svahování v zářezech m2 1 300 36,00 46 800 
Úprava pláně v zářezech m2 5 498 10,00 54 980 
Podkladní vrstva ze štěrkopísku m3 2 496 607,00 1 515 072 
Přesun hmot pro železniční spodek t 8 234 131,00 1 078 654 
Kolejové lóže z drceného kameniva m3 1 950 690,00 1 345 500 
Přesun hmot pro železniční svršek t 5134 130,00 667 420 
Montáž koleje na montážní základně m 1393 930,00 1 295 490 
Kolejnice železniční S49 t 139 15 000,00 2 085 000 
Pražec betonový ks 1588 2000,00 3 176 000 
Pražec dřevěný impregnovaný olejem  ks 529 3 638,00 1 948 307 
Výhybka JS49 - 1:7,5 - 190  ks 4 450 000,00 1 800 000 
Zřízení překladiště ks 1 32 158 000,00 32 158 000 
CELKEM       47 360 454 Kč 
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Příloha č.5 
 
 
